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Abstract of DEI 0050956 

The invention relates to a method for tripping at least one restraining means, whereby tripping signals of 

peripheral acceleration sensors are released by signals of centrally arranged acceleration sensors. To this 
end, a release threshold is increased during an identified misuse behavior or the release for tripping 
signals is blocked. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gesteitt 

(g) Verfahren zur Ausldsung von wenigstens einem Ruckhaltemittel 

(§) Es wird ein Verfahren zur Aufldsung von wenigstens ei- 
nem Ruckhaltemittel vorgeschlagen, wobei Auslosesi- 
gnale von peripheren Beschleunigungssensoren durch 
Signale von zentral angeordneten Beschleunigungssen- 
soren freigegeben werden. Dabei wird eine Freigabe- 
schwelle bei einem erkannten Misuse-Verhalten angeho- 
ben Oder die Freigabe fur Ausldsesignale wird gesperrt 
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1 

Beschreibung 

Stand dcr Tcchnik 

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Verfahren zur 
Auslosung von wenigstens einem Riickhaltemittel nach der 
Gattung des unabhangigen Patentanspruchs. 
[0002] Es ist bereits bekannt, periphere Beschleunigungs- 
sensoren in einem Fahrzeug einzusetzen, um in derNahe ei- 
ner Aufprallstelle bei einem Unfall Beschleunigungcn zu 
vermessen. Damit wird dann entschieden, ob Riickhaltemit- 
tel ausgeldst werden sollen. Liegt ein Auslosesignal von sol- 
chen peripheren Beschleunigungssensorea (Satelliten) vor, 
dann wird dieses Auslosesignal von einer zentralen Steuer- 
einheit Ciberpriift, ob es freigegeben werden kann. Es findet 
demnacb eine Plausibilitatsprtifung statt. Dazu weist die 
zentrale Steuereinheit selbst Beschleunigungssensoren auf, 
um dies festzustellen. Dies ist vor allem fiir eine Seitenauf- 
prallerkennung relevant. 

Vorteile der Erfindung 

[0003] Das erfindungsgemaBe Verfahren zur Auslosung 
von wenigstens einem Riickhaltemittel mit den Merkmalen 
des unabhangigen Patentanspruchs hat demgegeniiber den 
Vorteil, dass eine eventuell auftretende ungewollte Auslo- 
sung bei Fahrmanovem wie Schlagiochdurchfahrten oder 
Bordsteinkanteniiberfahrten besser unterdrUckt wird. Seiche 
Fahrmanover sollen also nicht zu einer Auslosung der Riick- 
haltemittel fuhren. Die Beschleunigungssensoren in der zen- 
tralen Steuereinheit sind dabei so angeordnet, dass sie die 
Beschleunigung mindestens so schnell wie die peripheren 
Beschleunigungssensoren aufnehmen. Wird ein Verhalten, 
wie es bei einem Schlagloch oder bei einer Bordsteiniiber- 
fahrt vorkommt, erkannt, wird eine Freigabeschwelle fiir 
eine erste vorgegebene Zeit angehoben oder die Freigabe 
wird fiir eine zweite vorgegebene Zeit gesperrt, um so unge- 
wollte Auslosesignale fiir Riickhaltemittel zu unterdriicken. 
Es wird hier sowohl die Beschleunigungswerte als auch in- 
tegrierte beziehungsweise aufsummierte Beschleunigungcn 
fiir den Plausibilitatstest untersucht. 
[0004] Durch die in den abhangigen Anspriichen aufge- 
fiihrten MaBnahmen und Weiterbildungen sind vorteilhafte 
Verbesserungen des in dem unabhangigen Patentanspnich 
angegebenen Verfahrens zur Auslosung von wenigstens ei- 
nem Riickhaltemittel moglich. 

[0005] Besonders vorteilhaft ist, dass ein Rettungsband 
vorhanden ist, um auch bd angehobener Freigabeschwelle 
oder gesperrter Freigabe die Riickhaltemittel im Falle eines 
Unfalis freizugeben. Dazu werden die aufsummierten Quer- 
beschleunigungcn mit dem Rettungsband verglichen. Dies 
ist vor allem bei einem Seitenaufprall von Interesse. 
[0006] Vorteilhaft ist, dass das erfindungsgemaBe Verfah- 
ren erst zu arbeiten beginnt, wenn ein Rauschband fiir die 
Beschleunigungcn iiberschritten wird. Damit werden kleine 
Beschleunigungcn, die aufgrund von Unebenheiten einer 
Fahrbahn vorkommen, unterdriickt. 
[0007] Desweiteren ist es von Vorteil, dass fiir die Auf- 
sunmiierung der Beschleunigungcn ein Integrator verwen- 
det wird, der entweder softwarem^Gig oder hardwaremafiig 
rcalisicrl wird. Integrationssignalc sind durch die Aufisum- 
mierung von Beschleunigungswerten harmonischer. Es fin- 
det dne Filterung im Vergleich zu dem Beschleunigungssi- 
gnal statt. Damit lassen sich dann Aussagen iiber den Ge- 
samtverlauf eines Crash machen, wahrend Beschleunigun- 
gcn nur eine Momentaufnahme wiedergeben. 
[0008] Weiterhin ist es von Vorteil, dass die Auslose- 
schwellen bei den peripheren Beschleunigungssensoren in 



Abhangigkeii von der Veranderung der Beschleunigungcn 
angepasst werden. Andert sich die Beschleunigung dabei in 
Abhangigkeit von der Zeit sehr stark, dann werden die Aus- 
loseschwellen stark abgesenkt, um so bei Kollisionsvorgang 

5 eine Auslosung von Riickhaltemitteln zu bewirken. Dabei 
wird die Veranderung der Beschleunigung in Abhangigkeit 
von der Zeit vontugsweise quantisierl, um so einem Inlervall 
von Beschleunigungsanderungen eine Anderung der Auslo- 
seschwelle zuzuordnen. 

10 [0009] SchUeBlich ist es auch von Vorteil, dass eine Vor- 
richtung zur Durchfuhrung der crfindungsgemaBen Verfah- 
ren vorliegt, die periphere Beschleunigungssensoren und 
zentral angeordnete Sensoren aufweist, wobd die zentral 
angeordneten Sensoren mit dnem Steueigerat zur Ausld- 

15 sung des wenigstens einen Riickhaltemittels verbunden 
sind. Die periph^en Beschleunigungssensoren sind mit den 
zenU^ angeordneten Beschleunigungssensoren bzw. der 
Steuereinheit verbindbar. Die zentral angeordneten Be- 
schleunigungssensoren sind dabei in verschicdenen Sensie- 

20 rungsrichtungen vorhanden. D. h. es liegen Sensoren in X- 
und Y-Richtung vor, wobei die X-Sensoren in Fahrtrichtung 
die Beschleunigung sensieren und die Y-Sensoren in der 
Seitenrichlung, so dass damit ein Seitenaufjprall detektieibar 
wird. Altemativ ist es dabei moglich, dass die zentral ange- 

25 ordneten Sensoren jeweils +/- 45** zur Fahrtrichtungsachse 
zueinander versetzt eingebaut werden. 

Zeichnung 

30 [0010] Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und werden in der nachfolgenden Be- 
schreibung naher erlautert. Es zeigt Fig. 1 eine Anordnung 
von Beschleunigungssensoren im Fahrzeug, Fig. 2 zentral 
angeordnete Beschleunigungssensoren im Fahrzeug, die in 

35 unterschiedlichen Sensierungsrichtungen angeordnet sind, 
Fig. 3 ein Diagramm zur Darstellung des crfindungsgema- 
Ben Verfahrens, Fig. 4 ein zweites Diagramm zur Darstel- 
lung des crfindungsgemaBen Verfahrens, Fig. 5 ein dritles 
Diagramm zur Darstellung des crfindungsgemaBen Verfah- 

40 reus. Fig. 6 ein Diagramm zur Illustration der Veranderung 
der Ausloseschwelle in Abhangigkeit von Beschleunigungs- 
anderungen und Fig, 7 ein FluBdiagranun des crfindungsge- 
maBen Verfahrens. 
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Beschreibung 



[0011] Riickhaltemittel wie Airbags und Gurtstraffer wer- 
den zunehmend und in erhdhter Anzahl in Kraftfahrzcugen 
eingeselzl. Die ungewollte Auslosung von Airbags ist dabei 

50 eine wichtige Aufgabe, um Verletzungen von Fahrzeugin- 
sassen zu vermeiden. Bei Fahrmanovem wie einer Bord- 
steinkantenuberfahrt oder einer Schlaglochdurchfahrt liegen 
sogenannte Misuses vor, bei denen keine Auslosung eines 
Riickhaltemittels notwendig ist. Die Auslosung sollte daher, 

55 wenn sie denn iiberhaupt von cincm Satelliten angefordert 
wird, in einem solchen Fall unterdriickt werden. 
[0012] ErfindungsgemaB wird daher ein Verfahren zur 
Auslosung von wenigstens einem Riickhaltemittel verwen- 
det, das durch zentral angeordnete Beschleunigungssenso- 

60 ren solche Misuses erkennt und dann ein Auslosesignal von 
peripheren Beschleunigungssensoren fUr eine vorgegebene 
Zeit unterdriickt, sofem die Signale von den zentral ange- 
ordneten Beschleunigungssensoren nicht ein vorgegebenes 
Rettungsband oder vorhandene Freigabcschwellen iiber- 

65 schreiten. Dafiir werden sowohl Beschleunigungcn in Sei- 
tenrichtungen des Fahrzeugs und aufsummierte Beschleuni- 
gungcn in Fahrt- und Seitenrichtung des Fahrzeugs unter- 
sucht. 
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[0013] In Fig. 1 ist eine Anordnung von Beschleunigungs- 
sensoren in einem Fahrzeug dargestellt. Das Fahrzeug 1 
wcisl eine zentrale Steuereinheit 2 im Fahrzeug auf, die bei- 
spielsweise auf dem Fahrzeugtunnel angeordnet isl. Die 
zentrale Steuereinheit 2 weist, wie in Fig. 2 dargestellt. Be- 5 
schleunigungssensoren 8 und 11 auf, die jeweils in X- und 
Y-Richlung angeordnet sind, wobei 0790"*- und +M5-Kon- 
zepte einsetzbar sind. 0° entspricht der X-Achse und 90° der 
Y-Achse. 

[0014] Der Bcschleunigungssensor 8 ist mit einer Elektro- 10 
nik 9 verbunden, die eine Verstarkung und eine Digitalisie- 
rung des Beschleunigungssignals vomimmt, so dass ein Mi- 
crocontroller 10 als ein Prozessor, an den ein Datenausgang 
der Elektronik 9 angeschlossen ist, das Beschleimigungssi- 
gnal vom Bcschleunigungssensor 8 verarbeiten kann. An ei- 15 
ncn zweiten Dateneingang des Microcontrollers 10 ist eine 
Elektronik 12 angeschlossen, die die Signale vom Bcschleu- 
nigungssensor 11 in derselben Weise verarbeitet. Die Ver- 
starkung der Elektronik 9 beziehungs weise 12 kann altema- 
tiv auch den Beschleunigungssensoren 8 und 11 zugeordnet 20 
sein, so dass sich ein Bcschleunigungssensor und ein MeB- 
wertverstarker auf einem Chip befinden. Die Analog-Digi- 
tal- Wandlung kann dem MikrocontroUer 10 zugeordnet 
sein, der dann Analogeingange aufweist, an die die Be- 
schleunigungssensoren angeschlossen werden. 25 
[0015] Die zentrale Steuereinheit 2 ist iiber einen ersten 
Datenein-Aausgang mit einem peripheren Beschlennigungs- 
sensor 3, iiber einen zweiten Datenein-Aausgang mit einem 
peripheren Bcschleunigungssensor 4, iiber einen dritten Da- 
tenein-Aausgang mit einem peripheren Beschleunigungs- 30 
sensor 5, iiber einen vierten Datenein-Aausgang mit einem 
peripheren Bcschleunigungssensor 6 und iiber einen fiinften 
Datenein-Aausgang mit einem peripheren Bcschleunigungs- 
sensor 7 verbunden, Diese Verbindungen konnen altemativ 
auch iiber einen Bus, einen Sensorbus oder einen Zundbus 35 
erfolgen. 

[0016] Die peripheren Beschleunigungssensoren 3, 4, 5, 6 
und 7 weisen jeweils ein eigenes Steuergerat auf, so dass al- 
lenfalls Auslosesignale zu dem zentralen MikrocontroUer 10 
ubertragen werden. Altemativ ist es moglich, dass die peri- 40 
pher angeordneten Beschleunigungssensoren 3 bis 7 eine 
Elektronik aufweisen, die allein eine Verstarkung und eine 
Digitalisierung der Beschleunigungssignale durchftihrt und 
dass die Verarbeitung der Beschleunigungssignale im Mi- 
krocontroUer 10 zentral durchgeftihrt wird. Auch ein Misch- 45 
verbau mit Komponenten beider Xonzepte ist hier mogUch. 
Die peripheren Beschleunigungssensoren 3 bis 7 sind hier 
zum einen fiir die SeitenaufpraUsensierung und zum ande- 
ren fiirdieFrontaufprallsensierung angeordnet. Dabei ist der 
periphere Bcschleunigungssensor 5 fiir die FrontaufpraU- so 
sensierung vorgesehen. Es ist mogUch, dass weitere Senso- 
ren in verschiedenen Teilen des Fahrzeugs untergebracht 
werden und mit der zentralen Steuereinheit 2 verbindbar 
sind. Es ist weiterhin mogUch, dass weniger Beschleuni- 
gungssensoren als hier dargesteUt verwendet werden. 55 
[0017] In Fig. 3 ist ein Beschleunigung-Zeit-Diagramm 
dargestellt, das ein Beschleunigungssignal 18 vom Bc- 
schleunigungssensor 8, der die Beschleunigung in Y-Rich- 
tung mi6t, das ist beispielsweise die Seitenrichtung des 
Fahrzeugs 1, in Abhangigkeit von der Zeit darstellt. Die Or- 60 
dinatc des Diagranuns wird daher mit ay und die Abszissc 
mit t markiert. 

[0018] Dieses Beschleunigungssignal 18 wird hier mit 
verschiedenen Schwellen 13, 14, 15 und 16 vergUchcn. 
Uberschreitet das Beschleunigungssignal 18 zum ersten Mai 65 
die Schwelle 13, dann startet das crfindungsgemaBe Verfah- 
ren und wird weiterhin durchgeftihrt, auch wenn die 
SchweUe 13 wieder unterschritten wird. Die Schwelle 13 
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stellt daher das Rauschband dar. Die hier dargesteUten 
Schwellen 13, 14, 15 und 16 sind symmetrisch urn die Ab- 
szissc vorhanden, um Beschleunigungen in beiden Richtun- 
gen, also +Y und -Y zu erfassen, wobei hier +Y Beschleu- 
nigungen von rechts und -Y Beschleunigungen von Unks 
bedeuten. 

[0019] Die SchweUe 16 steUt zunachst die Freigabe- 
schweUe dar. Sendet ein SateUit3-7 ein Auslosesignal, dann 
uberpriift der MikrocontroUer 10, ob das Beschleunigungs- 
signal 18 uber des Schwelle 16 Uegt. Ist das der Fall, werden 
die Riickhaltemittel zur Auslosung frdgegeben. Ist das nicht 
der Fall, dann werden die Ruckhaltemittel nicht zur Auslo- 
sung freigegeben. 

[0020] Wird nun die SchweUe 14 durch das Beschleuni- 
gungssignal iiberschritten, aber die SchweUe 15 unterschrit- 
ten, wird eine solche Beschleunigung erkannt, die auf einen 
Misuse, also eine Schlaglochdurchfahrt oder eine Bordstein- 
kanteniiberfahrt, hindeutet. Eine Unterdriickung des Auslo- 
sesignals ist daher gegebenenfaUs notwendig. Die Freigabe- 
schweUe wird daher von dem SchweUwert 16 auf den 
SchweUwert 15 fiir eine Zeit 17 angehoben. Der Algorith- 
mus wird damit unempfindlicher. 

[0021] Die SchweUen 13 und 16 Uegen bei mehreren G 
(Erdbeschleunigung), wahrend die SchweUen 14 und 15 
deutlich iiber 10 G Hegen. In Reaktion auf ein Beschleuni- 
gungssignal, das zwischen den SchweUen 14 und 15 Uegt, 
wird also die FreigabeschweUe fur den zentral angeordneten 
YrSensor 8 fUr die voigegebene Zeit 17 auf den Wert 15 an- 
gehoben. Damit wird der Auslosealgorithmus, der hier be- 
schrieben wild, unempfindUcber. Wird wahrend der Zdt 17 
die FreigabeschweUe auf dem Wert 15 durch das Beschleu- 
nigungssignal tibertroffen und der SatelUt 3-7 sendet nach 
wie vor eine Auslosesignal, dann werden die Riickhaltemit- 
tel zur Auslosung freigegeben. 

[0022] Die Anhebung der FreigabeschweUe 16 auf den 
Wert 15 erfolgt fiir die vorgegebene Zeit 17, die aus experi- 
mentellen Daten ermittelt wird. Diese experimentellen Da- 
ten sind so ausgelegt, dass beispielsweise eine Bordstein- 
kantenuberfahrt oder eine Schlaglochdurchfahrt damit zeit- 
Uch erfasst werden, so dass das crfindungsgemaBe Verfahren 
mogUchst schneU wieder fiir die Erkennung eines Aufpralls 
bereit ist, um einen optimalen Schutz fiir die Fahrzeuginsas- 
sen zu bieten. Der Auslosealgorithmus, der hier zugrunde- 
Uegt und in der Steuereinheit 2 auf dem Prozessor 10 ab- 
lauft, kann in der Weise verfeinert werden, dass die Anhe- 
bung der SchweUe 16 nur dann erfolgt, wenn das Beschleu- 
nigungssignal 18 ein Maximum in dem Beschleunigungsbe- 
reich zwischen den SchweUen 14 und 15 zeigt und nicht die- 
ses Intervall durchwandert, um weiter zu steigen. Wenn das 
Beschleunigungssignal 18 die FreigabeschweUe 15 iiber- 
schreitet, dann wird ein Auslosesignal von peripheren Be- 
schleunigungssensoren freigegeben. Dann Uegt ein AuQ>raU 
bei hohen Geschwindigkeiten vor. 

[0023] In einer Weiterbildung ist es vorgesehen, dass auch 
das aufsummierte Beschleunigungssignal des Y-Beschleuni- 
gungssensors 8 mit einem festen Rettungsband, das ist ein 
SchweUwert, der synmiettisch zur Zeitachse voriiegt, ver- 
gUchen wird. Wenn dieses Rettungsband von dem aufsum- 
mierten Beschleunigungssignal iiberschritten wird, dann 
Uegt ein sogenannter Seitenaufprall vor, und ein Ausl5sesi- 
gnal von dem peripheren Bcschleunigungssensor 3-7 wild 
freigegeben. I>ies ist insbesondere auch dann derFaU, wenn 
das Beschleunigungssignal noch unter der Schwelle 14 
Uegt. 

[0024] In Fig. 4 ist ein aufsummiertes Beschleunigungssi- 
gnal- Zeitdiagramm dargesteUt, bei dem das aufsummierte 
Beschleunigungssignal 19 dvy in Y-Richtung, also in Fahr- 
zeugquerrichtung, in Abhangigkeit von der Zeit auf einen 
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NuUdurchgang und damit einen Vorzeichenwechsel hin 
iiberpriift wird. Der NuUdurchgang wird hier als Uberschrei- 
ten eines Schwellwerts, namlich dcr Zcitachse, betrachtet. 
[0025] Die Ordinate gibt das aufsuininierte Beschleuni- 
gungssignal in Y-Richtung an, wahrend die Abszisse die 5 
Zeit angibt. Daher ist die Ordinate mit dvy und die Abszisse 
mil t bezeichnet. Werden Beschleunigungen aufsummiert, 
dann Uegt ein Geschwindigkeitssignal vor, wobei hierinsbe- 
sondere die Integration der Beschleunigung durchgefuhrt 
wird. 10 
[0026] Wird der NuUdurchgang des aufsummierten Be- 
schleunigungssignal ericannt, dann wird, sobald die Ziindan- 
forderung (Ausldsesignal) des Satelliten innerhalb der vor- 
gebbaren Zeit 38 erfolgt, eine Freigabe fiir das Auslosesi- 
gnal fur eine voigegebene Zeit 21 gesperrt. Das aufsum- 15 
mierte Beschleunigungssignal 19 des zentralen Beschleuni- 
gungssensors 8, hier des Y-Beschleunigungssensors, mu6 
nach einer vorgegebenen Zeit einen Vorzeichenwechsel 
nach Start des Algorithmus bzw. des erfindungsgemaBen 
Verfahrens aufweisen, so dass es zu der Sperrung kommen 20 
kann. Die Zeit 37, die das Signal 19 benotigl, um einen NuU- 
durchgang und damit Vorzeichenwechsel zu erfahren, muB 
also kleiner als die voigegebene Zeit 38 sein. Damit wird 
verhindert, dass das aufsummierte Beschleunigungssignal 
nichl fiir eine lange MeBzeit im HinbUck auf den NuUdurch- 25 
gang zur Sperrung beobachtet wird. 
[0027] Ein Rettungsband 39 ist wiederum symmetrisch 
angeordnet und das aufsummierte Beschleunigungssignal 

19 muB diese Schwelle 39 uberschreiten, um ein Freigabesi- 
gnal fur ein Auslosesignal von einem peripheren Beschleu- 30 
nigungssensor zu erzeugen. Dieses Rettungsband 39 ist vor- 
handen, um trotz des erkannten Msuse die Erkennung eines 
Seitenaufpralls zuzulassen. 

[0028] In Fig. 5 ist ein weiteres Diagramm dargestellt, das 
aufsummierte Beschleunigungen dv;i in Abhangigkeit von 35 
der Zeit darsteUt. Hier wird das Beschleunigungssignal vom 
X-Beschleunigungssensor 11 integriert (Signal 22) und mit 
einem festen SchweUwert 20 vergUchen. Sobald dieser Wert 

20 erreicht wird, erfolgt fiir die vorgegebene Zeit 21 die 
Sperrung. Diese Sperrung kann nur durch das Signal 19 von 40 
dem Y-Sensor (iberstinunt weiden, wenn das Rettungsband 
39 uberschritten wird, 

[0029] In Fig. 6 ist dai]^esteUt, wie die AusloseschweUe 
24 in Abhangigkeit von Anderungen des Beschleunigungs- 
signals 25 eines peripheren Beschleunigungssensors veran- 45 
dert wird. Das l3iagramm in Fig. 6 zeigt ein Beschleuni- 
gung-Zeit-Diagramm, wobei das Beschleunigungssignal 25 
seine Steigung andert, Auf der Ordinate wird die Beschleu- 
nigung a abgeU^gen, wahrend auf der Abszisse die Zeit t zu 
finden ist. Andert sich die Steigung stark, dann wird die 50 
SchweUe 24 fiir eine vorgegebene Zeit gesenkt, um dann 
wieder zu einem Ruhewert zuriick zu kehren. Weist nun das 
Beschleunigungssignal 25 emeut eine slarke Anderung auf, 
dann wird in Abhangigkeit von dieser Anderung die Auslo- 
seschweUe 24 angehoben. Die Anhebung der SchweUe 24 55 
erfolgt also in Abhangigkeit von der Anderung des Be- 
schleunigungssignals 25, Dabei werden die Anderungen der 
Beschleunigung in IntervaUe eingeteilt und diesen Interval- 
len wild jeweils eine SchweUenanderung zugeordnet. Damit 
liegt eine Quantisierung vor. 60 
[0030] In Fig. 7 ist ein RuBdiagramm des erfindungsge- 
maBen Verfahrens dargesteUt. In Verfahrensschritt 26 erken- 
nen die peripheren Beschleunigungssensoren, dass Riickhal- 
tcmittel ausgclost werden soUen, da Beschleunigungssi- 
gnale 25 eine AusloseschweUe 24 uberschritten haben. 65 
Diese Auslosesignale werden an die zentrale Steuereinheit 2 
ubertragen. In Verfahrensschritt 27 uberpruft die zentrale 
Steuereinheit 2 anhand eigenerBeschleunigungssignale, die 
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mittels der zentral angeordneten Beschleunigungssensoren 
8 und 11 ermitteh werden, ob diese Auslosesignale freigege- 
ben werden konnen. In Verfahrensschritt 28 wird dies, wie 
oben dargesteUt, anhand der FreigabeschweUe 16 bzw. 15 
Oder einer vorhanden Sperrung des Ausiosesignals iiber- 
pruft. Dabei wird auch uberpruft, ob das Rettungsband 39 
uberschritten wird. 

[0031] Konnen die Signale freigegeben werden, dann 
werden in VerfaJirensschritt 29 die Ruckhaltemittel ausge- 
lost. Ist das nicht der Fall, dann werden in Verfahrensschritt 
30 FreigabeschweUen 16 fiir eine voigegebene Zeit angeho- 
ben Oder es erfolgt eine Sperrung des Ausiosesignals. In 
Verfahrensschritt 31 wird uberpruft, ob die angehobene 
FreigabeschweUe 15 oder das Rettungsband 39 tibertroffen 
wird. Ist das der Fall, dann wird in Verfahrensschritt 29 die 
Auslosung von entsprechenden Ruckhaltemitteln freigege- 
ben, ist dies nicht der FaU, dann endet in Verfahrensschritt 
32 das Verfahren. 

[0032] Das erfindungsgemaBe Verfahren beginnt immer 
dann, sobald die peripheren Beschleunigungssensoren 3-7 
einen Seitenaufprall erkennen. Es ist jedoch auch fiir andere 
AufpraUaiten verwendbar. 

Patentansprucbe 

1. Verfahren zur Auslosung von wenigstens einem 
Ruckhaltemittel, wobei ein Ausldsesignal von einem in 
einem Fahrzeug angeordneten peripheren Beschleuni- 
gungssensor (3- 7) fiir das wenigstens dne Ruckhalte- 
mittel mit Signalen von einem im Fahrzeug (1) zentral 
angeordneten Beschleunigungssensor (8, 11) zur Aus- 
losung des wenigstens einen Ruckhaltemittels freige- 
geben wird, dadurch gekennzeichnet, dass, wenn die 
Signale einen SchweUwert (14, 20) ubertreffen, eine 
FreigabeschweUe (16) fiir die Signale fiir eine erste 
voigegebene Zeit (17) angehoben wird oder die Frei- 
gabe fur das Auslosesignal fur eine zweite voigege- 
bene Zeit (21) gesperrt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass als die Signale Beschleunigungen oder auf- 
sunmiierte Beschleunigungen verwendet werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass, wenn die aufsummierten Beschleuni- 
gungen (19) einen ^rzeichenwechsel durch einen 
NuUdurchgang durchlaufen oder, wenn die aufsum- 
mierten Beschleunigungen (22) den SchweUwert (20) 
erreichen, die Freigabe fur die vorgegebene Zeit (21) 
gesperrt wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass, wenn die aufsum- 
mierten Querbeschleunigungen, die von dem zentral 
angeordneten Beschleunigungssensor (8, 11) gemessen 
werden, im Fahrzeug ein Rettungsband (39) ubertref- 
fen, das Auslosesignal inuner freigegeben wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, 2, 3 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass eine AusloseschweUe (24) fur den 
wenigstens einen periph^en Beschleunigungssensor 
(3-7) in Abhangigkeit von der Beschleunigungsande- 
rung eingesteUt wird. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass um die Beschleuni- 
gung ein Rauschband (13) benicksichtigt wird, wobei 
nur Beschleunigungen, die beim Verfahrensstart gr56er 
als das Rauschband sind, beriicksichtigt werden." 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass fur die Aufsummie- 
rung der Beschleunigungen jeweils ein Integrator ver- 
wendet wird. 
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8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Beschleunigun- 
gen in verschiedenen Sensierungsrichtungen ennittelt 
werden. 

9. Vorrichtung zur DurchfUhrung des Verfahrens nach 5 
einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Vorrichtung, die in einem Fahrzeug (1) vor- 
handen ist, wenigstens einen peripheren Beschleuni- 
gungssensor (3-7) und zentral angeordnete Beschleu- 
nigungssensoren (8, 11) aufweist, wobei die zentral an- lO 
geordnetenBeschleunigungssensoren (8, 11) mil einem 
Prozessor (10) zur Auslosung des wenigstens einen 
Riickhaltemittels verbindbar sind und dass der wenig- 
stens eine periphere Beschleunigungssensor (3-7) mit 
den zentral angeordneten Beschleunigungssensoren (8, 15 
11) verbindbar ist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die zentral angeordneten Beschleuni- 
gungssensoren (8, 11) in verschiedenen Sensierungs- 
richtungen Vorhanden sind. 20 
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